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Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(3) SchlieBgerat fur eine Fahrzeugtur 

® Ein FahrzeugturschlieBgerat umfafct einen Bolzen, der 
an einer Seite einer Fahrzeugkarosserie vorgesehen ist, 
einen Einrastmechanismus (2), der. an einer Seite einer 
Fahrzeugtur vorgesehen ist und die Fahrzeugtur in einem 
halb geschlossenen Zustand und in einem vollstandig ge- 
schlossenem Zustand halt, indem er mit dem Boizen in 
Eingriff steht, und einen Schlie&mechanismus (3), der mit 
dem Einrastmechanismus (2) gekuppett ist, um die in 
dem halb geschlossenen Zustand befindliche Fahrzeug- 
tur in den vollstandig geschlossenen Zustand zu bringen. 
Der SchlieBmechanismus (3) umfaRt einen drehbaren Ak- 
tivhebel (33), der mit einer Antriebsquelle verbunden ist, 
einen Passivhebel (34), der mit dem Aktivhebel (33) in Ein- 
griff steht und mit dem Einrastmechanismus (2) in Eingriff 
gebracht werden kann, und einen Aufhebehebel (35), der 
■ mit einer Antriebsquelle verbunden ist und mit dem Pas- 
. sivhebel (34) oberhalb der Drehpunktmitte des Aktivhe- 
b bels (33) in Eingriff gebracht werden kann bzw. auSer Ein- 
griff gebracht werden kann, um einen Eingriff zwischen 
dem Passivhebel (34) und dem Aktivhebel (33) zu errich- 
ten bzw. aufzuheben. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein Tur- 
schlieBgeratzum Verselzen einer Fahrzeugtur, die sich in ei- 
ncm halb geschlossencn Zustand bcfindet, in cincn vollstan- 5 
dig geschlossenen Zustand, indem ein Einrastmechanismus 
durch einen SchlieBmechanismus betatigt wird. 

Herkommlich ist ein FahrzeugturschlieBgerat dieser Art 
bekannt, das in der Druckschrift JP-A-5-59 856 offenbart 
ist Dieses TurschlieBgerat umfaBt einen Bolzen, einen Ein- 10 
rastmechanismus und einen SchlieBmechanismus. Der Bol- 
zen ist an einer Seite einer Fahrzeugtur eingebaut. Der Ein- 
rastmechanismus ist an einer Seite einer Fahrzeugtur einge- 
baut, urn die Fahrzeugtur in einem halb geschlossenen Zu- 
stand und in einem vollstandig geschlossenen Zustand zu 15 
halten, indem er mit dem Bolzen in Eingriff gebracht wird. 
Der SchlieBmechanismus ist an dem Einrastmechanismus 
gekuppelt, um die in dem halb geschlossenen Zustand be- 
findliche Fahrzeugtur durch einc Bctatigung des Einrastme- 
chanismus in den vollstandig geschlossenen Zustand zu 20 
bringen. 

Der SchlieBmechanismus umfaBt einen drehbaren Aktiv- 
hebel, einen Passivhebel und einen Aufhebehebel. Der Ak- 
tivhebel ist mit einer Antriebsquelle verbunden. Der Passiv- 
hebel steht mit dem Aktivhebel in Eingriff und kann mit 25 
dem Einrastmechanismus in Eingriff gebracht werden. Der 
Aufhebehebel ist mit einer Betatigungsquelle verbunden, 
die einen Eingriff zwischen dem Passivhebel und dem Ak- 
tivhebel bewirken oder aufheben kann. 

Des weiteren ist gemaB dicsem hcrkommlichcn Gcrat der 30 
Passivhebel mit einer Offnung mit einer verformten Form 
ausgebildet, die einer erste Offnung und eine zweite Off- 
nung hat. Ein Gleitzapfen ist in die Offnung des Passivhe- 
bels eingefugt, der durch den Aufhebehebel und den Aktiv- 
hebel iiber ein Langloch gestiitzt ist. Der Gleitzapfen gleitet 35 
entlang des Langloches des Aklivhebels durch eine Drehbe- 
tatigung des Aufhebehebels, um sich dadurch zwischen der 
ersten Offnung und der zweiten Offnung des Passivhebels 
zu bewegen, wodurch der Aktivhebel mit dem Passivhebel 
in Eingriff gelangt bzw. von diesem auBer Eingriff gelangt. 40 

Jedoch wird gemaB dem vorstehend beschriebenen her- 
kommlichen Gerat der Aktivhebel mit dem Passivhebel 
durch den Gleitzapfen in Eingriff gebracht bzw. von diesem 
auBer Eingriff gebracht. Wenn der Aktivhebel und der Pas- 
sivhebel gedreht werden, d. h. in die SchlieBrichtung ge- 45 
dreht werden, wird der Gleitzapfen in der Richtung des 
Durchmessers endang des Langlochs des Aufhebehebels zu- 
sammcn mit dem Passivhebel und dem Aktivhebel bewegt. 
DemgemaB wird, wenn der Aufhebehebel in drehender 
Weise bei dem SchlieBvorgang in Abhangigkeit von seiner 50 
Betriebszeitabstimmung betatigt wird, ein Abstand von der 
Drehmitte des Aufhebehebels zu dem Gleitzapfen, d. h. eine 
Ubersetzung des Aufhebehebels verandert. Als eine Folge 
davon wird die Betatigung des Aufhebehebels schwierig. 

Daher besteht ein Bedarf dahingehend, bei einem Fahr- 55 
zeugturschlieBgerat die vorstehend erwahnten Nachteile des 
Standes derTechnik zu uberwinden. 

GemaB der vorliegenden Erfindung umfaBt das Fahrzeug- 
turschlieBgerat einen Bolzen, der an einer Seite einer Fahr- 
zeugkarosserie vorgesehen ist, einen Einrastmechanismus, 60 
der an einer Seite einer Fahrzeugtur vorgesehen ist und die 
Fahrzeugtur in einem halb geschlossenen Zustand und in ei- 
nem vollstandig geschlossenem Zustand halt, indem er mit 
dem Bolzen in Eingriff steht, und einen SchlieBmechanis- 
mus, der mil dem Einrastmechanismus gekuppelt ist, um die 65 
in dem halb geschlossenen Zustand befindliche Fahrzeugtur 
in den vollstandig geschlossenen Zustand zu bringen. Der 
SchlieBmechanismus umfaBt einen drehbaren Aktivhebel, 
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der mit einer Antriebsquelle verbunden ist, einen Passivhe- 
bel, der mit dem Aktivhebel im Eingriff steht und mit dem 
Einrastmechanismus in Eingriff gebracht werden kann, und 
einen Aufhebehebel, der mit einer Antriebsquelle verbun- 
den ist und mit dem Passivhebel obcrhalb der Drehpunkt- 
mitte des Aktivhebels in Eingriff gebracht werden kann 
bzw. auBer Eingriff gebracht werden kann, um einen Ein- 
griff zwischen dem Passivhebel und dem Aktivhebel zu er- 
richten bzw. aufzuheben. 

Die vorstehend erwahnten Merkmale und zusatzliche 
Merkmale der vorliegenden Erfindung werden aus der nach- 
stehenden detaillierten Beschreibung eines bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiels der Erfindung unter Bezugnahme auf 
die beigefugten Zeichnungen deutlicher. 

Fig. 1 zeigt eine perspektivische Ansicht eines Fahrzeugs, 
an dem ein crfindungsgemaBcs FahrzeugturschlieBgerat 
montiert ist. 

Fig. 2 zeigt eine perspektivische Ansicht des Fahrzeug- 
turschlieBgerates gemaB der Erfindung. 

Fig. 3 zeigt eine perspektivische Ansicht des Fahrzeug- 
turschlieBgerates gemaB der Erfindung im auseinanderge- 
bauten Zustand. 

Fig. 4 zeigt eine perspektivische Ansicht von einem Ein- 
rastmechanismus und einem SchlieBmechanismus des Fahr- 
zeugturschlieBgerates gemaB der vorliegenden Erfindung. 

Fig. 5 zeigt eine Vorderansicht von dem SchlieBmecha- 
nismus des FahrzeugturschlieBgerates gemaB der Erfindung. 

Fig. 6 zeigt eine Vorderansicht von dem Einrastmechanis- 
mus des FahrzeugturschlieBgerates gemaB der Erfindung. 

Fig. 7 zeigt eine Schnittansicht endang einer Linic VII- 
VII von Fig. 6. 

Fig. 8 zeigt eine Vorderansicht, die Fig. 5 entspricht, wo- 
bei der Betrieb des erfindungsgemaBen FahrzeugtiirschlieB- 
gerates gezeigt ist. 

Fig. 9 zeigt eine Vorderansicht, die Fig. 5 entspricht, wo- 
bei der Betrieb des FahrzeugturschlieBgerates gezeigt ist. 

Fig. 10 zeigt cine Vorderansicht, die Fig. 5 entspricht, 
wobei der Betrieb des erfindungsgemaBen Fahrzeugtur- 
schlieBgerates gezeigt ist. 

Fig. 11 zeigt eine Schnittansicht entlang einer Linie XI- 
XI von Fig. 9. 

Nachstehend ist ein FahrzeugturschlieBgerat gemaB ei- 
nem Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung unter 
Bezugnahme auf die Fig. 1 bis 11 erlautert. 

Wie dies in Fig. 1 gezeigt ist, ist bei einem TurschlieBge- 
rat 1 ein Einrastmechanismus 2 und ein SchlieBmechanis- 
mus 3 eingebaut, wobei es an einer Innenseite einer Gleittiir 
4 angeordnct ist, die durch einen Glcityorgang gcoffnet und 
geschlossen wird, wobei die Gleittiir in einem geschlosse- 
nen Zustand gehalten wird, in dem ein in der Fahrzeugka- 
rosserie 5 eingebauter Bolzen 51 mit einer nachstehend be- 
schriebenen Einrasteinrichtung 21 des Einrastmechanismus 
2 in Eingriff steht. 

Wie dies in Fig. 4, in Fig. 6 und in Fig. 7 gezeigt ist, ist 
der Einrastmechanismus 2 an der Innenseite der Gleittiir 4 
iiber eine Grundplatte 6 befestigt und weist die Einrastein- 
richtung 21 und einen Pol 22 auf, der in einem aus Harz her- 
gestellten Korper 25 enthalten ist, der an der Grundplatte 6 
befestigtist. 

Die Grundplatte 6 ist durch ein Biegen eines Bleches aus- 
gebildet, das mit einer horizontalen Wand 61 entlang einer 
Endseite der Gleittiir 4 und einer vertikalen Wand 62 endang 
einer Innenseite einer Fahrgastzelle versehen ist und eine L- 
artige Form bildeL Die horizontale Wand 61 und die verti- 
kale Wand 62 sind mit U-artigen Einkerbungen 64 und 65 
ausgebildet, die einander gegeniiberstehen und die zu einem 
Rand 61a der horizontalen Wand 61 offen sind und zueinan- 
der an dem Rand 61a fortlaufend sind. Der Bolzen 51 kann 
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in den U-artigen Einkerbungen 64 und 65 durch ein Betati- 
gen zum SchlieBen der Gleittiir 4 vorwarts bewegt werden. 
Des weiteren ist die U-artige Auskerbung 65 der vertikalen 
Wand 62 mil einer Flanschwand 66 einstiickig ausgebildet, 
die sich schrag erstrcckt, urn sich von einem untercn Rand 5 
der U-artigen Auskerbung 65 zu einem unteren Rand der U- 
artigen Auskerbung 64 zu richteri, wobei die Flanschwand 
66 mit dem Bolzen 51 beim Betatigen zum SchlieBen der 
Gleittiir 4 in Kontakt gebracht wird und den Bolzen 51 der- 
art fiihrt, daB der Bolzen 51 sich stabil in die U-artigen Aus- 10 
kerbungen 64 und 65 nach vorn bewegt. 

Die Einrasteinrichtung 21 ist durch die horizontale Wand 
61 der Grundplatte 6 durch einen Zapfen 23 drehbar ge- 
stiitzt. Die Einrasteinrichtung 21 ist mit Einer U-artigen Nut 
21a versehen, die zu der AuBenumfangsseite 21e von ihr of- 15 
fen ist, wobei die U-artige Nut 21a mit dem Bolzen 51 in 
Eingriff gelangen kann bzw. von diesem auBer Eingriff ge- 
langen kann, der sich in die U-artigen Auskerbungen 64 und 
65 nach vorn bewegt, indcm die U-artige Auskerbung 64 der 
horizontalen Wand 61 der Grundplatte 61 iiberdeckt wird. 20 
Des weiteren ist die Einrasteinrichtung 21 mit einer ersten 
und einer zweiten Einrastklaue 21b und 21c ausgebildet, die 
von der AuBenumfangsseite 21e nach auBen vorstehen und 
mit dem Pol 22 in Eingriff gebracht werden konnen bzw. 
von diesem auBer Eingriff gebracht werden konnen. 25 

Der Pol 22 wird durch die horizontale Wand 61 der 
Grundplatte 6 durch einen Zapfen 24 drehbar gestiitzt. Der 
Pol 22 kann mit der ersten und der zweiten Eingriffsklaue 
21b und 21c der Einrasteinrichtung 21 .durch einen Drehvor- 
gang von dieser in Eingriff gelangen bzw. auBer Eingriff ge- 30 
langen. Des weiteren ist der Pol 22 mit einem Offnungshe- 
bel 26 verbunden, der durch den Zapfen 24 an dem Korper 
25 (der in Fig. 2 und in Fig. 3 dargestellt ist) drehbar ge- 
stiitzt ist, und er wird betatigt, um sich durch ein Drehen des 
Offnungshebels 26 zu drehen. 35 

GemaB einem derartigen Aufbau wird ein halb eingera- 
steter Zustand (der in Fig. 6 dargestellte Zustand) des Ein- 
rastmechanismus 2 errichtet, indem die erste Eingriffsklaue 
21b mit dem Pol 22 beim Eingriff des Bolzens 51 mit der 
Einrasteinrichtung 21 in Eingriff gelangt, um dadurch die 40 
Gleittiir 2 im halb geschlossenen Zustand zu halten. Des 
weiteren wird ein vollkommen eingerasteter Zustand des 
Einrastmechani sinus 2 errichtet, indem die zweite Eingriffs- 
klaue 21c mit dem Pol 22 beim Eingriff des Bolzens 51 mit 
der Einrasteinrichtung 21 in Eingriff gelangt, um dadurch 45 
die Gleittiir 2 in einem vollkommen geschlossenen Zustand 
zu halten. 

Die AuBenumfangsseite 21e der Einrasteinrichtung 21 ist 
mit einem Eingriffsvorsprungsabschnitt 21d ausgebildet, 
der mit dem SchlieBmechanismus 3 in Eingriff gebracht 50 
werden kann, so daB er nach auBen vorsteht. Der Eingriffs- 
vorsprungsabschnitt 21d ist relativ zu der AuBenumfangs- 
seite 21e der Einrasteinrichtung 21 derart angeordnet, daB 
der Eingriffsvorsprungsabschnitt 21d sich der vertikalen 
Wand 61 der Grundplatte 6 im halb eingerasteten Zustand 55 
nahert und an der Innenseite des Fahrgastraumes in der 
Gleittiir 4 angeordnet ist. 

Wie dies in den Fig. 2 bis 5 und in Fig. 1 1 gezeigt ist, 
weist der SchlieBmechanismus 3 einen Motor 32, einen Ak- 
tivhebel 33, einen Passivhebel 34 und einen Aufhebehebel 60 
35 auf. 

Der Motor 32 ist an der vertikalen Wand 62 der Grund- 
platte 6 iiber ein Gehause 32a befestigt in dem ein Unterset- 
zungsgetriebemechanismus eingebaut ist. Der Motor 32 ist 
mit einem Abgabeantriebszahnrad 32b, das an der Seite der 65 
Oberflache der Grundplatte 6 angeordnet ist, iiber den im 
Gehause 32a eingebauten Untersetzungsgetriebemechanis- 
mus verbunden. 
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Der Aktivhebel 33 ist an der Seite der Oberflache der ver- 
tikalen Wand 62 der Grundplatte 6 angeordnet und wird 
durch die Grundplatte 6 durch einen Zapfen 36 drehbar ge- 
stiitzt. Der Aktivhebel 33 isl mit einem Zahnsegmentab- 
schnitt 33a ausgebildet, das cine Form cines krcisformigen 
Zahnbogens bildet, der mit dem Abgabeantriebszahnrad 32b 
des Motors 32 im Zahneingriff steht. 

Der Passivhebel 34 wird durch einen Zapfen 37 gestiitzt, 
so daB er sich relativ zu dem Aktivhebel 33 drehen kann. Ein 
Eingriffsarmabschnitt 34a ist an einem Ende des Passivhe- 
bels 34 ausgebildet. Der Eingriffsarmabschnitt 34a erstreckt 
sich derart, daB eine Drehortskurve A von ihm, die an dem 
Zapfen 36 ihren Mittelpunkt hat (wie dies nachstehend er- 
wahnt ist, die Drehortskurve A des Eingriffsarmabschnittes 
34a, wenn der Passivhebel 34 einstiickig mit dem Drehen 
des Aktivhebels 33 bewegt wird), sich mit der Drehorts- 
kurve B des Eingriffsvorsprungsabschnittes 2 Id der Einra- 
steinrichtung schneidet, und der Eingriffsarmabschnitt 34a 
wird mit dem Eingriffsvorsprungsabschnitt 21d an einer 
Stelle in Kontakt gebracht, an der die Drehortskurven A und 
B miteinander in Kontakt gebracht sind. Der Eingriff zwi- 
schen dem Passivhebel 34 des SchlieBmechanismus 3 und 
der Einrasteinrichtung 21 des Einrastmechanismus 2 wird 
verwirklicht, indem der Eingriffsarmabschnitt 34a und der 
Eingriffsvorsprungsabschnitt 21b miteinander in Kontakt 
gebracht werden. Des weiteren erhebt sich ein Eingriffszap- 
fen 34c mit einer Rolle 34b an dem anderen Ende des Pas- 
sivhebels 34. Der Eingriffszapfen 34c ist so eingerichtet, 
daB er iiber die Drehmitte des Aktivhebels 33, d. h. des Zap- 
fens 36, durch die Relativdrehung des Passivhcbels 34 tritt. 

Der Aufhebehebel 35 ist durch eine Nebensockelplatte 7 
drehbar gestiitzt, die an der vertikalen Wand 61 der Grund- 
platte 6 durch einen Zapfen 38 befestigt ist. Ein vorderes 
Ende des Aufhebehebels 35 ist mit einer Eingriffsseite 35a 
ausgebildet, die mit dem Eingriffszapfen 34c des Passivhe- 
bels in Eingriff gelangen kann, der an der Drehmitte des Ak- 
tivhebels 33 iiber der Rolle 34b angeordnet ist. Durch einen 
Eingriff der Eingriffsseite 35a des Aufhebehebels 35 mit 
dem Eingriffszapfen 34c des Passivhebels 34 wird das Dre- 
hen des Passivhebels 34 relativ zu dem Aktivhebel 33 einge- 
schrankt. Des weiteren wird durch ein Drehen des Aufhebe- 
hebels 35 der Eingriff zwischen der Eingriffsseite 35a des 
Aufhebehebei s 35 und dem Eingriffszapfen 34c des Passiv- 
hebels 34 aufgehoben und ein Drehen des Passivhebels 34 
relativ zu dem Aktivhebel 33 wird ermoglicht. Dadurch 
wird der Eingriff zwischen dem Aktivhebel 33 und dem Pas- 
sivhebel 34 errichtet bzw. gelangen diese auBer Eingriff. 
Des weiteren ist ein Kontaktflansch 35c mit einem elasti- 
schen Element 35b an dem Aufhebehebel 35 ausgebildet. 

Der Drehmittelpunkt des Passivhebels 34, d. h. die Posi- 
tion des Zapfens 37, ist derart eingestellt, daB eine Spanne 
LI von dem Zapfen 37 zu dem Eingriffszapfen 34c groBer 
als eine Spanne L2 von dem Zapfen 37 zu einem Punkt C ist, 
an dem der Eingriffsvorsprungsabschnitt 21 d und der Ein- 
griffsarmabschnitt 34a miteinander in Kontakt gebracht 
werden. Dadurch wird beim Eingriff des Eingriffszapfens 
34c des Passivhebels 34 mit der Eingriffsseite 35a des Auf- 
hebehebels 35, d. h. beim Einschranken der Relativdrehung 
des Passivhcbels 34, eine Last an dem Aufhebehebel 35, die 
durch eine Reaktionskraft bewirkt wird, wenn der Eingriffs- 
armabschnitt 34a des Passivhebels 34 mit dem Eingriffsvor- 
sprungsabschnitt 21d der Einrasteinrichtung 21 in Kontakt 
gebracht wird, verringert. Das heiBt, die Relativdrehung des 
Passivhebels 35 kann durch eine geringfugige Kraft einge- 
schriinkt werden. 

Eine Feder 39, von der ein Ende an dem Aktivhebel 33 
verspannt ist und deren anderes Ende an dem Passivhebel 34 
verspannt ist, isl um dem Zapfen 37 herum angeordnet. Des 
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weiteren ist eine Feder 31, von der ein Ende an der Grand- 
platte 7 verspannt ist und das andere Ende an dem Aufhebe- 
hebel 35 verspannt ist, urn den Zapfen 38 herum angeordnet. 
Der Passivhebel 34 und der Aufhebehebel 35 werden je- 
wcils zu einer Drehung in einer Richtung des Eingriffs des 
Eingriffszapfens 34c und der Eingriffszeit 35a durch die 
aufgenommenen Drangkrafte der Feder 39 und 31 gedrangt 
(in der Richtung des Gegenuhrzeigersinns von Fig. 5 fiir den 
Passivhebel 34 und in der Richtung des Uhrzeigersinns von 
Fig. 5 fur den Aufhebehebel 35). Des weiteren erhebt sich 
an der vertikalen Wand 62 der Grundplatte 2 ein Anschlag- 
zapfen 63, der mit dem Eingriffsarmabschnitt 34a des Pas- 
sivhebels 34 in Kontakt gebracht werden kann, und indem 
der Anschlagzapfen 63 mit dem Eingriffsarmabschnitt 34a 
des Passivhebels 35 in Kontakt gebracht wird, wird die Re- 
lativdrehung des Passivhebels 35 durch die Drangkraft der 
Feder 39 (eine Relativdrehung .in der Richtung des Gegen- 
uhrzeigersinns von Fig. 5) eingeschrankt. 

Ein Verbindungshebel 71 ist durch die Nebensockelplatte 
7 drehbar durch den Zapfen 38 koaxial zu dem Aufhebehe- 
bel 35 gestiitzt. Der Verbindungshebel 71 erstreckt sich an 
einer Drehortskurve von einem vorderen Ende des Off- 
nungshebels 26, urn das Drehen des Offnungshebels 26 
durch einen Eingriffsarmabschnitt 71a von ihm zu bewir- 
ken, und wird mit dem Kontaktflansch 35c des Aufhebehe- 
bels 35 iiber das elastische Element 35b in Kontakt ge- 
bracht, um das Drehen des Aufhebehebels 35 durch einen 
Eingriffsarmabschnitt 71 von ihm entgegen der Drangkraft 
der Feder 31 zu bewirken und das Drehen des Aufhebehe- 
bels 35 in der Richtung des Uhrzeigersinns von Fig. 5 durch 
die Drangkraft der Feder 31 einzuschranken. Durch das Ein- 
schranken der Drehung des Aufhebehebels 35, indem der 
Kontaktflansch 35c des Aufhebehebels 35 mit dem Ein- 
griffsarmabschnitt 71b des Verbindungshebels 71 in Kon- 
takt gebracht wird, ist die Eingriffsseite 35a des Aufhebehe- 
bels 35 an einer Position in der Nahe des Zapfens 36 ange- 
ordnet. Des weiteren ist der Verbindungshebel 71 mit einem 
AuBenseitengriff 41, der an der AuBenseite des Fahrgastrau- 
mes der Gleittiir 4 eingebaut ist, uber ein Verbindungsgelenk 
72 verbunden, das durch die Nebengrundplatte 7 drehbar 
durch einen Zapfen 73 gestiitzt ist, und wird in drehender 
Weise betatigt, indem der AuBengriff 41 betatigt wird. Des 
weiteren ist die Drangkraft der Feder 39 schwacher als die 
Drangkraft der Feder 31 und die Drangkraft der Feder 31 ist 
nicht so stark, um die Drehung des Verbindungshebels 71 zu 
bewirken. Des weiteren stutzt die Nebengrundplatte 7 den 
Zapfen 38, so daB der Aufhebehebel 35 zwischen der Ne- 
bengrundplatte 7 und der vertikalen Wand 62 der Grund- 
platte 6 sandwichartig angeordnet ist, und bewirkt ein Ver- 
hindern eines Loslosens des Aufhebehebels 35. 

Nachstehend wird der Betrieb erlautert. 

Wenn die Gleittiir 4 in den geofrheten Zustand gebracht 
wird, werden der Bolzen 51 und die Einrasteinrichtung 21 in 
einen auBer Eingriff befindlichen Zustand gebracht und die 
erste und die zweite Eingriffsklaue 21b und 21c der Einra- 
steinrichtung 21 und der Pol 22 werden in einem auBer Ein- 
griff befindlichen Zustand gebracht. Das heiBt, der Einrast- 
mechanismus 2 wird in einen nicht eingerasteten Zustand 
versetzt. In diesem Fall befindet sich der Eingriffsvor- 
sprungsabschnitt 21d der Einrasteinrichtung 21 an einer Po- 
sition, die von der Drehortskurve A des Eingriffsarmab- 
schnitts 34a des Passivhebels 34 abweicht. 

Wie dies in Fig. 8 gezeigt ist, ist der Aktivhebel 33 an ei- 
ner Anfahgsposition angeordnet und der Passivhebel 34 ist 
in einen Zustand, bei dem der Anschlagzapfen 63 und der 
Eingriffsarmabschnitt 34a miteinander in Kontakt gebracht 
worden sind, und in einen Zustand, bei dem das Relativdre- 
hen durch die Drangkraft der Feder 39 eingeschrankt ist, 
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versetzt. Des weiteren wird der Aufhebehebel 35 in einen 
Zustand, bei dem der Kontaktflansch 35 und der Eingriffs- 
armabschnitt 75b des Verbindungshebels 71 miteinander in 
Kontakt gebracht werden, und in einem Zustand, bei dem 
5 das Drehen durch die Drangkraft der Feder 31 eingeschrankt 
ist, versetzt. Durch die Zustande des Passivhebels 34 und 
des Aufhebehebels 35 wird der Eingriffszapfen 34c des Pas- 
sivhebels 34 von einer Position oberhalb des Zapfens 36 ab- 
weichen und steht der Eingriffsseite 35a des Aufhebehebels 
35, der an einer Position in der Nahe des Zapfens 36 ange- 
ordnet ist, mit einem dazwischen befindlichen vorbestimm- 
ten Zwischenraum D gegenuber. Des weiteren befindet sich 
der Eingriffsarmabschnitt 34a des Passivhebels 34 an einer 
Position, die von der Drehortskurve B des Eingriffsvor- 
sprungsabschnittes 21d der Einrasteinrichtung 21 abweicht. 

Wenn in diesem Zustand ein SchlieBen der Gleittiir 4 be- 
wirkt wird, bewegt sich der Bolzen 51 nach vom in die U-ar- 
tige Nut 21a der Einrasteinrichtung 21, um dadurch die Ein- 
rasteinrichtung 21 in der Richtung des Gegenuhrzeigersinns 
von Fig. 8 zu drehen, wobei die erste Eingriffsklaue 21b der 
Einrasteinrichtung 21 mit dem Pol 22 in Eingriff gelangt 
und der Einrastmechanismus 2 in den halb eingerasteten Zu- 
stand gebracht wird. Dadurch wird die Gleittiir 4 im halb ge- 
schlossenen Zustand gehalten. In diesem Fall ist der Ein- 
griffsvorsprungsabschnitt 21d der Einrasteinrichtung 21 an 
der Drehortskurve A des Eingriffsarmabschnittes 34a des 
Passivhebels 34 angeordnet. 

Im Ansprechen auf den Vorgang des Einrastmechanismus 
2 wird der Motor 32 des SchlieBmechanismus 3 angetrieben, 
und, wie dies in Fig. 9 gezeigi ist, wird der Aktivhebel 33 in 
die Richtung des Gegenuhrzeigersinns von Fig. 9 durch das 
Abgabeantriebszahnrad 32b und den Zahnsegmentabschnitt 
33a gedreht, die miteinander im Zahneingriff stehen. In die- 
sem Fall wird der Passivhebel 34 durch den Aktivhebel 33 
gestiitzt und demgemaB wird der Passivhebel 34 zentriert an 
den Zapfen 37 einstuckig mit dem Drehen des Aklivhebels 
33 bewegt, um den Kontakt zwischen dem Anschlagzapfen 
63 und dem Eingriffsarmabschnitt 34a aufzuheben, jedoch 
wird der Passivhebel 34 relativ in der Richtung des Gegen- 
uhrzeigersinns von Fig. 9 durch ein Aufnehmen der Drang- 
kraft der Feder 39 gedreht, um den Kontakt zwischen dem 
Anschlagzapfen 63 und dem Eingriffsarmabschnitt 34a auf- 
rechtzuerhalten. Dadurch wird der Eingriffszapfen 34c 
oberhalb des Zapfens 36 angeordnet, um mit der Eingriffs- 
seite 35a des Aufhebehebels 35 in Eingriff zu gelangen, und 
durch den Eingriff des Eingriffszapfens 34 mit der Eingriffs- 
seite 35a wird die Relativdrehung des Passivhebels 34 ein- 
geschrankt. Danach wird durch ein weitcrcs Drehen des Ak- 
tivhebels 33 der Passivhebel 34 einstuckig um den Mittel- 
punkt an dem Zapfen 37 bewegt, und der Eingriffsarmab- 
schnitt 34a des Passivhebels 34 gelangt mit dem Eingriffs- 
vorsprungsabschnitt 21d der Einrasteinrichtung 21 in Ein- 
griff. In diesem Fall ist der Eingriffszapfen 34c oberhalb der 
Drehmitte des Aktivhebels 33 angeordnet unci daher bleibt 
die Position konstant und wird nicht verschoben. Dadurch 
wird die Einrasteinrichtung 21 in der Richtung des Gegen- 
uhrzeigersinns von Fig. 9 gedreht und die zweite Eingriffs- 
klaue 21c der Einrasteinrichtung 21 und der Pol gelangen 
miteinander in Eingriff und die Einrasteinrichtung 2 wird in 
den vollstandig eingerasteten Zustand gebracht. Dadurch 
wird die Gleittiir 4 in dem vollstandig geschlossenen Zu- 
stand gehalten. Danach wird der Motor 32 in umgekehrter 
Richtung angetrieben und der Aktivhebel 33 kehrt in den 
Ausgangszustand zuriick, wie dies in Fig. 8 gezeigt ist. 

Wenn der AuBengriff 41 in dem vollstandig geschlosse- 
nen Zustand der Gleittiir 4 betatigt wird, wird der Verbin- 
dungshebel 71 in der Richtung des Gegenuhrzeigersinns 
von Fig. 10 iiber das Verbindungsgelenk 72 gedreht. Da- 
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durch wird der Offnungshebel 26 gedreht, um dadurch den 
Eingriff zwischen dem Pol 22 und der zweiten Eingriffs- 
klaue 21c der Einrasteinrichtung aufzuheben und der Ein- 
rastmechanismus 2 wird in den nicht eingerasteten Zusland 
gcbrachu In diescm Fall wird, obwohl durch das Drehcn dcs 5 
Verbindungshebels 71 in der Richtung des Gegenuhrzeiger- 
sinns 10 der Aufhebehebel 35 ebenfalls in drehender Weise 
betatigt wird, der vorbestimmte Zwischenraum D zwischen 
der Eingriffsseite 35a des Aufhebehebels 35 und dem Ein- 
griffszapfen 34c eingestellt, und demgemaB wird keine Ver- 10 
drehung des Aufhebehebels 35 bewirkt und der Aufhebehe- 
bel 35 wird in drehender Weise gleichmaBig betatigt. Das 
heiBt, es wird keine Belastung beim Betatigen des Au Ben- 
griffs 41 bewirkt. 

Wenn bei dem vorstehend beschriebenen SchlieBvorgang 15 
der AuBcngrifT 41 betatigt wird, wie dies in Fig. 10 gczeigt 
ist, wird der Verbindungshebel 71 in der Richtung des Ge- 
genuhrzeigersinns von Fig. 10 iiber das Verbindungsgelenk 
72 gedreht. Dadurch wird der Aufhebehebel 35 in der Rich- 
tung des Gegenuhrzeigersinns von Fig. 10 entgegen der 20 
Drangkraft der Feder 31 durch den Kontakt zwischen dem 
EingrifTsarmabschnitt 71b des Verbindungshebels 71 und 
dem Kontaktflansch 35c des Aufhebehebels 35 gedreht und 
der Eingriff zwischen der Eingriffsseite 35a des Aufhebebe- 
bels 35 und dem Eingriffszapfen 34c des Passivhebels 34 25 
wird aufgehoben. Dadurch wird der Passivhebel 34 in der 
Richtung des Gegenuhrzeigersinns von Fig. 10 durch die 
Drangkraft der Feder 39 relativ gedreht und der Eingriffs- 
annabschnitt 34a des Passivhebels 34 weicht von der Dre- 
hortskurve B des Eingriffsvorsprungsabschnittes 21d der 30 
Einrasteinrichtung 21 ab. Als ein Ergebnis wird der SchlieB- 
vorgang aufgehoben. In diesem Fall wird durch ein Drehen 
des Verbindungshebels 71 in dem Richtung des Gegenuhr- 
zeigersinns von Fig. 10 der Offnungshebel 26 in drehender 
Weise betatigt, wobei der Eingriff zwischen dem Pol 22 und 35 
dem ersten und dem zweiten Klauenabschnill 21b und 21c 
der Einrasteinrichtung 21 aufgehoben wird und der Einrast- 
mechanismus 2 in den ursprunglichen nicht eingerasteten 
Zustand gebracht wird. 

GemaB der vorliegenden Erfindung ist der Passivhebel re- 40 
lativ drehbar zu dem Akuvhebel gestutzt und der an dem 
Passivhebel eingebaute Drehzapfen geiangt mit dem Aufhe- 
behebel oberhalb der Drehmitte des Aklivhebels in Eingriff 
bzw. auBer Eingriff, um das Drehen des Passivhebels relativ 
zu dem Aktivhebel zu regulieren oder zu ermoglichen. Da- 45 
her ist der Drehzapfen stets oberhalb der Drehmitte des Ak- 
tivhebels angeordnet und wird nicht bewegt und die Uber- 
setzung dcs Aufhebehebels kann stets konstant gestaltct 
werden. Dadurch wird die Betatigung des Aufhebehebels 
nicht durch seine Betatigungszeitabstimmungen schwierig 50 
und ein ausgezeichnetes Betriebsverhalten kann vorgesehen 
werden. r 

Des weiteren ist gemaB der Erfindung der Eingriffszapfen 
derail angeordnet, daB die Spanne von der Drehmitte des 
Passivhebels zu dem Eingriffszapfen gleich oder groBer als 55 
die Spanne von der Drehmitte des Passivhebels zu der Stelle 
ist, an der der Einrastmechanismus mit dem Passivhebel im 
Eingriff stent, und demgemaB kann im Vergleich zu einem 
herkommlichen Gerat das Einschranken der Relativdrehung 
des Passivhebels durch eine geringe Kraft ausgefuhrt wer- 60 
den. 

Des weiteren ist gemaB der Erfindung der Anschlagzap- 
fen vorgesehen, der mit dem Passivhebel in Kontakt ge- 
bracht wird, um den Passivhebel derart zu halten, daB ein 
vorbeslimmter Zwischenraum zwischen dem EingrifTszap- 65 
fen und dem Aufhebehebel eingestellt wird, und demgemaB 
wird keine Verdrehung in dem Aufhebehebel beim Off- 
nungsvorgang bewirkt und ein ausgezeichnetes Betati- 



gungsverhalten kann bei dem Offhungsvorgang vorgesehen 
werden. 

Daruber hinaus ist gemaB der Erfindung der Eingriffsvor- 
sprungsabschnitt der Einrasteinrichtung, der mit dem Aus- 
gabehebel des SchlieBmechanismus im Eingriff stent, an der 
AuBenumfangsseite der Einrasteinrichtung ausgebildet, um 
die U-artigen Auskerbungen der Grundplatte zu uberdek- 
ken, und demgemaB kann ein durch den SchlieBmechanis- 
mus an der Innenseite der Fahrzeugtiir eingenommener 
Raum verringert werden, wodurch ein Raum zum Bewegen 
der Fensterscheibe nach oben und nach unten mit Leichtig- 
keit an der Innenseite der Fahrzeugtiir sichergestellt werden 
kann ohne daB die Dicke hier Fahrzeugtiir vergroBert wird. 

Die Prinzipien und das hierbei beschriebene bevorzugte 
Ausfuhrungsbeispiels sind als Veranschaulichung und nicht 
als Einschrankung zu verstehen, wobei der Umfang der Er- 
findung der in den beigefugten Anspriichen aufgezeigt ist, 
und samtliche Abwandlungen, die in die Bedeutung der An- 
spruchc fallen, dabei umfaBt sein sollcn. 

Patentanspriiche 

1. FahrzeugturschlieBgerat (1) mit: 

einem Bolzen (51), der an einer Seite einer Fahrzeug- 
karosserie vorgesehen ist, 

einem Einrastmechanismus (2), der an einer Seite einer 
Fahrzeugtiir vorgesehen ist und die Fahrzeugtiir in ei- 
nem halb geschlossenen Zustand und in einem voll- 
standig geschlossenem Zustand halt, indem er mit dem 
Bolzen (51) in Eingriff steht, und 
einem SchlieBmechanismus (3) der mit dem Einrast- 
mechanismus (2) gekuppelt ist, um die in dem halb ge- 
schlossenen Zustand befindliche Fahrzeugtiir in den 
vollstandig geschlossenen Zustand zu bringen, 
wobei der SchlieBmechanismus (3) folgendes umfaBt: 
einen drehbaren Aktivhebel (33), der mit einer An- 
triebsquelle verbunden ist, 

einen Passivhebel (34), der mit dem Aktivhebel (33) im 
Eingriff steht und mit dem Einrastmechanismus (2) in 
Eingriff gebracht werden kann, und 
einen Aufhebehebel (35), der mit einer Antriebsquelle 
verbunden ist und mit dem Passivhebel (34) oberhalb 
der Drehpunktmitte des Aklivhebels (33) in Eingriff 
gebracht werden kann bzw. auBer Eingriff gebracht 
werden kann, um einen Eingriff zwischen dem Passiv- 
hebel (34) und dem Aktivhebel (33) zu errichten bzw. 
aufzuheben. 

2. FahrzeugturschlieBgerat gemaB Anspruch 1, wobei 
der Passivhebel (34) relativ drehbar an dem Passivhe- 
bel (34) gestutzt ist und einen Eingriffszapfen (34c), 
der mit dem Aufhebehebel (35) in Eingriff geiangt und 
auBer Eingriff geiangt und einen Eingriffsarmabschnitt 
(34a), der mit dem Einrastmechanismus (2) in Eingriff 
gebracht werden kann, hat. 

3. FahrzeugturschlieBgerat gemaB Anspruch 2, wobei 
der Eingriffszapfen (34c) derart angeordnet ist, daB 
eine Spanne (LI) von einer Drehpunktmitte des Passiv- 
hebels (34) zu dem Eingriffszapfen (34c) gleich oder 
groBer als eine Spanne (L2) von der Drehpunktmitte 
des Passivhebels (34) zu einer Stelle (C) ist, an der der 
Einrastmechanismus (2) und der Eingriffsarmabschnitt 
(34a) miteinander in Eingriff stehen. 

4. FahrzeugturschlieBgerat gemaB Anspruch 1, das des 
weiteren folgendes aufweist: 

ein Anschlagelement zum Halten des Passivhebels (34) 
derart, daB das Anschlagelement mit dem Passivhebel 
(34) in Kontakt gebracht wird und ein vorbestimmter 
Zwischenraum (D) zwischen dem Eingriffszapfen 
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(34c) und dem Aufhebehebel (35) eingestellt wird. 

5. FahrzeugturschlieBgerat gemafi Anspruch 1, wobei 
der Einrastmechanismus (2) eine Einrasteinrichtung 
(21), die mil dem Bolzen (51) in Eingriff gebracht wer- 
den kann und auBer Eingriff gebracht werden kann und 5 
die mit dem Passivhebel (34) in Eingriff gebracht wer- 
den kann, und einen Pol (22), der mit der Einrastein- 
richtung (21) in Eingriff gebracht werden kann und au- 
Ber Eingriff gebracht werden kann, aufweist und des 
weiteren eine Grundplatte (6) zum drehbaren Stiitzen 10 
der Einrasteinrichtung (21) und des Poles (22) auf- 
weist, die mit U-artigen Auskerbungen (64, 65) ausge- 
bildet ist, in die hinein der Bolzen (51) sich vorwarts 
bewegen kann, wobei eine U-artige Nut (21a) an einer 
AuBenumfangsseite (21e) der Einrasteinrichtung (21) 15 
ausgebildet ist und die U-artigen Auskerbungen (64, 
65) uberdeckt, um mit dem Bolzen (51), der sich in die 
U-artigen Auskerbungen (64, 65) hinein vorwarts be- 
wegt hat, in Eingriff zu gelangen und auBer Eingriff zu 
gelangen, und ein Eingriffsvorsprungsabschnitt (21d) 20 
an der AuBenumfangsseite (21e) so ausgebildet ist, daB 

er zu der U-artigen Nut (21a) kontinuierlich ist, und so 
angeordnet ist, daB er die U-artigen Auskerbungen (64, 
65) uberdeckt und mit dem Passivhebel (34) in Eingriff 
gelangt. 25 

6. FahrzeugturschlieBgerat gemaB Anspruch 4, wobei 
die Grundplatte (6) eine horizontale Wand (61) fur ein 
drehbares Stiitzen der Einrasteinrichtung (21) und des 
Poles (22) und eine vertikale Wand (62), die sich von 
ciner Kante der horizontalen Wand (61) an einer Innen- 30 
seite des Fahrgastraumes erstreckt und den SchlieBme- 
chanismus (3) stutzt, aufweist, wobei der Eingriffsvor- 
sprungsabschnitt (21d) so angeordnet ist, daB er nahe 

an der vertikalen Wand (62) sich befindet 

35 
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